


Die politische Entscheidung Yber neue Notschleppést gefallen. EndgYltig?

Von gordischen Tonnen und Knoten

Von Klaus-RYdiger Richter

Mit einem Bundestagsbeschluss ist Ende Juni im Strié¢ um die ErichtigenC
Leistungsdaten der Notschlepper, die ab 2008 fYr de Schutz von Nord- und
Ostsee gechartert werden sollen, ein Schlussstriclyezogen worden.
Grundlage war ein Antrag der Regierungskoalition, nmit dem die politische
Forderung nach hSherer Leistung schlie§lich gegen én Widerstand der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, des Havariekomnandos und des
zustSndigen Bundesministeriums fYr Verkehr, Bau undstadtentwicklung (1)
durchgesetzt wurde. Die Auseinandersetzung hatte néht nur fYr Nicht-

Insider etwas Skurriles.

Erbittert hatten die BYrokraten der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV),
des Havariekommandos (HK) und sowie
des BMV seit Monaten die Forderung von
Politik, UmweltverbSnden und Experten
au8erhalb der BehSrden bekémpft, die
Leistungsdaten der geplanten Notschlep-
per zu erhShen. Nach Ansicht der Ver-
waltungsleute hStten ein Pfahlzug von
mindestens 160 Tonnen (fYr die Nordsee
b Ostsee: 80 Tonnen), eine Probefahrtge-
schwindigkeit von 17,5 (16,5) Knoten
sowie ein auf sechs Meter reduzierbarer
Tiefgang ausreichen sollen, um fYr die
nSchsten zehn Jahre Nordsee- bezie-
hungsweise OstseekYste zu schYtzen.

Grundlage fYr diese Leistungsdaten war
ein 2001 vom BMV erarbeitetes Not-
schleppkonzept, dass laut Eigenlob des Mi-
nisteriums Emit gro§em wissenschaftli-
chen Aufwand zukunftsgerichtet
entwickelt wordenC war. Dabei hatte die
Verwaltung allerdings Fehler in den Be-
rechnungsgrundlagen fYr den Pfahlzug
ignoriert, der dadurch zu niedrige Min-
destwerte annahm. AuSerdem berYck-
sichtigten diese Berechnungen nicht die
Zunahme der SturmhSufigkeit, -stSrke
und -dauer sowie die in der Zwischenzeit
erheblich gewachsenen Gro§container-
schiffe oder den zunehmenden ...ltrans-
port durch die Ostsee.

Das Bremer Institut fYr Seeverkehrswi-
rtschaft und Logistik (ISL) hatte in seinem
Ende 2000 fYr das Notschleppkonzept des
BMYV vorgelegte Gutachten festgestellt,
dass im ersten Quartal jenes Jahres knapp
2600 Containerschiffe mit einer Durch-
schnittsgr§8e von rund 22.000 tdw
Weser und Elbe angelaufen hatten. Die
grs8ten Containerschiffe hatten damals
eine Vermessung von 105.000 tdw
(Weser) beziehungsweise 81.000 tdw
(Elbe). Inzwischen aber sind die Contai-
nerschiffe deutlich gr8§er geworden: Die
auf Seite 8 dieses Heftes vorgestellte
EEmma MaerskC etwa hat 170.000 tdw
und wird abwechselnd mit 14 bauglei-

chen Schwestern kYnftig regelmS8ig in
der Deutschen Bucht verkehren.

Im Oktober 2005 hatte die Schutzge-
meinschaft Deutsche NordseekYste (SDN)
auf einem Kollogium in Husum gefragt:
EWelche Notschlepper braucht unsere
KYste?C. Der von F8hr stammende Prof.
Dipl.-Ing. Hark Ocke Diederichs (Fach-
hochschule Flensburg) erlSuterte, die vom
BMV geforderten PfahlzYge seien viel zu
niedrig, und forderte, die Bereitschaftspo-
sitionen der Notschlepper zu Yberdenken.
Diederichs stellte fest, das vor Sylt statio-
nierte bundeseigene Mehrzweckschiff sei
mit nur 14 Knoten ab WindstSrke 8 zu
langsam fYr die Sicherung dieses KYsten-
abschnitts, das Ergebnis sei eine Sicher-
heitslYcke. Dipl.-Ing. Horst D3lling vom

Germanischen Lloyd aus Hamburg mach-
te deutlich, dass bei Havarie von Gefahr-
gutfrachtern die Notschlepper fYr den
Einsatz in gefShrlicher AtmosphSre be-
sonders ausgerYstet sein mYssten. Das
setze nicht nur komplexe Technik an Bord
voraus, sondern auch entsprechend ge-
schulte Besatzung, die diese AusrYstung
warten, kontrollieren und benutzen kann.

Das Kolloquium brachte den Epoliti-
schen SteinC ins Rollen. Im Februar 2006
stellte die Gr¥nen-Bundestagsfraktion den
Antrag, das 2000/2001 erstellte Not-
schleppkonzept zu YberprYfen und zu ak-
tualisieren sowie die Leistungsdaten der
geplanten Notschlepper zu verbessern:
FYr die Nordsee wollten sie mindestens
200 Tonnen, fYr die Ostsee mindestens
120 Tonnen Pfahlzug, in der Nordsee
eine Mindest-Geschwindigkeit von 19
Knoten und in beiden Seegebieten eine
AusrYstung der Notschlepper fYr den Ein-
satz an Gefahrgut-Havaristen. Kurz dar-
auf reagierte auch die FDP, Anfang April
stellte sie in einem eigenen Antrag die
gleichen Forderungen auf, die wenige Wo-
chen zuvor von den GrYnen eingebracht
worden waren.

Inzwischen lief die BMV-Verwaltung
Sturm gegen die Forderung der Oppositi-
on, hatte aber die nach der Bundestags-

Soll abgelSst werden: Der betagte Notschlepper
EOceanicC bei einer EinsatzYbung.
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wahl ausgewechselte politische Leitung
des Hauses noch nicht im ministerial-
bYrokratischen WYrgegriff. Anders als
sein VorgSnger, Politik-PensionSr Manfred
Stolpe, hSrten Bundesverkehrsminister
Tiefensee und seine StaatssekretSrin Roth
nicht auf die gebetsmYhlenartig wieder-
holten Beschwichtigungen ihrer Beamten.
Auf Bitten der StaatssekretSrin erarbeitete
der Deutsche Nautische Verein (DNV)
eine Stellungnahme zum BMV-Not-
schleppkonzept B mit vernichtenden Er-
gebnissen: Auch der DNV stellte fest, dass
die vom BMV gewShlten Referenzgrigen
f¥Yr Containerschiffe (um 6000 TEU fVYr

die Nordsee) zu niedrig seien, und plSdiert
f¥Yr eine Grége um 10.000 TEU. Vor allem
beim Ostsee-Notschleppkonzept wich der
DNV von der Meinung der BMV-Experten
erheblich ab und forderte auf Grund der
zunehmenden ...Itransporte mit Gro8tan-
kern statt eines Notschleppers mit minde-
stens 80 Tonnen zwei Notschlepper mit
mindestens 130 Tonnen Pfahlzug.

Auch wenn die DNV-Stellungnahme in
nur wenigen Tagen erstellt worden war
und das BMVBS alles tat, um die Fachleu-
te des DNV zu verunglimpfen, wurde die
Ministeriumsleitung doch hellhsrig. Par-
allel brachten einzelne Abgeordnete von
SPD und CDU einen gemeinsamen Antrag
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zum selben Thema ein. Darin forderten
sie, dass der neue Nordsee-Notschlepper
bei einem Tiefgang von 6 Metern minde-
stens 200 Tonnen Pfahlzug, 19,5 Knoten
Probefahrtsgeschwindigkeit sowie einen
umfassenden Schutz fYr den Einsatz in ge-
fShrlicher AtmosphSre haben mVYsse. FYr
die Ostsee lagen die Forderungen ebenfalls
deutlich Yber denen der BMV-BYrokraten:
Mindestens 100 Tonnen Pfahlzug und
Schutz fYr den Einsatz in 8lbedeckten Ge-
wSssern.

V3llig Yberrascht wurden die Beamten
von der Forderung der Regierungsfraktio-
nen, dass die Besatzungen der Notschlep-
per EDeutsch in Wort und Schrift beherr-
schenC k3nnen mYssten. Grund fYr diese B
eigentlich selbstverstSndliche B Forderung
war, dass die Besatzungen der gecharter-
ten und der bundeseigenen Notschlepper
im Einsatz zusammenarbeiten: Da sollten
schon alle beteiligten EinsatzkrSfte ein-
und dieselbe Sprache beherrschen!

Obwohl durch den gemeinsamen Antrag
der Regierungsfraktionen spStestens Ende
Mai 2006 deutlich war, worauf die Politik
zielte, versuchten BMV, WSV und HK mit
allen Mitteln, dies zu hintertreiben. Drei
Tage vor der entscheidenden Beratung im
Verkehrsausschuss des Bundestages b in-
zwischen hatten GrYne und FDP dem Ko-

alitionsantrag UnterstYtzung signalisiert D
versuchten die Beamten Yber die Presse,
Einfluss auf die sich abzeichnende Ent-
scheidung zu nehmen. Eine am 21. Juni
vom Havariekommando verbreitete Presse-
meldung meldete: ENotschleppkonzept wei-
terentwickelt B Havariekommando legt
Studie vor: Die Worst-Case-Betrachtung ist
kein brauchbarer Ansatz, um Notschlepp-
kapazitSten einzuschStzen, weil diese Me-
thode zu stark vereinfacht und so letztend-
lich das Einsatzspektrum der Notschlepper
verringert. Das geht aus einer Studie her-
vor, die das Havariekommando auf seiner
Internetseite versffentlicht hat. (...) Die
Studie ELeistungskriterien fYr deutsche
NotschlepperC wurde in Zusammenarbeit
mit der Hochschule Wismar entwickelt. Sie
ist eine Weiterentwicklung des 2001 erar-
beiteten deutschen Notschleppkonzeptes
und berYcksichtigt besonders die verSnder-
ten Verkehrsstrukturen in Nord- und Ost-
seeC (2).

Auch nach intensivem Lesen der Studie
und ihrer AnhSnge bleibt allerdings offen,
warum leistungsfShigere Notschlepper
weniger gut sein und sogar das Einsatz-
spektrum verringern sollen. Es kann doch
wohl nicht angehen, dass BMV und Ha-
variekommando den Eworst caseC nicht
berYcksichtigen, sondern kYnftig EMittel-
ma8C haben wollen? In der Zusammen-
fassung der Studie heiS§t es unter ande-
rem: EDer gern benutzte Vergleich zu
j¥ngst geschaffener oder beauftragter
NotschleppkapazitSt vor den FelsenkYsten
des Atlantik, der nSrdlichen Nordsee und
des Westeingangs zum Kanal mit den dort
im Vergleich zur deutschen KYste voll-
kommen andersartigen Einsatzbedingun-
gen ist als Bemessungskriterium ebenfalls
untauglich.C Dabei ignorieren die Autoren
dieser Studie allerdings, dass in den nSch-
sten Jahren B mit Genehmigung von BMV,
WSV und HK B mit dem Bau gro8er Off-
shore-Windparks an den deutschen KY-
sten zu rechnen ist. Einem havarierten
Schiff ist es egal, ob es an einer natYrli-
chen FelsenkYste oder an einem kYnstli-
chen Felsen in Form einer Windenergie-
anlage zerschellt B fYr Schiff, Umwelt und
KYste ist das Ergebnis dasselbe.

Wirkungslos

Pressemitteilung und HK-Studie blieben
wirkungslos: In seltener EinmYtigkeit
stimmten die Abgeordneten in Verkehrs-
ausschuss und Plenum fYr den Antrag. In
einer Pressemitteilung der SPD-Bundes-
tagsfraktion vom 28. Juni hei§t es: Elm
Haushalt sind die Mittel fYr neue Not-
schlepper eingestellt. Der Verkehrsaus-
schuss hat die erhShten Leistungsdaten



f¥r Notschlepper in der Nord- und Ostsee
einmYtig beschlossen. Die Notschlepper
k8nnen ohne weitere Verz§gerungen aus-
geschrieben werden.C Seitdem ist aller-
dings nichts passiert B bis Mitte Septem-
ber, mehr als zwei Monate nach dem
Bundestagsbeschluss, gab es immer noch
keine Ausschreibung!

Wer nach den GrYnden fYr den erbit-
terten Widerstand der Verwaltung gegen
die Politik sucht, ist arm dran. Es gibt
keine beweisbaren beanstandenswerten
ZusammenhSnge. Es gibt aber SkurrilitS-
ten, die Fragen aufwerfen:

Wenige Tage nach dem Bundestagsbe-
schluss wurde in Cuxhaven ein neuer
Schlepper getauft. Die EMagnusC ist zwar
ausgewiesen als ein so genannter Anker-
ziehschlepper (3), weist aber ebenso wie
ihr in KYrze fertig werdendes Schwester-
schiff ETaurusC nicht die Leistungswerte
auf, die fYr diese Schlepperart typisch
sind. Ganz anders zwei weitere Schlepper
aus derselben Familie, die nSchstes Jahr
fertig werden sollen B und alle typischen
Parameter fYr Ankerziehschlepper aufwei-
sen. Im Einzelnen:

Die EMagnusC hat mit 200 Tonnen
einen vergleichsweise schwachen Zug (ty-
pisch sind Werte von 220 Tonnen). Sie ist
mit knapp 18 Knoten andererseits fYr ein
Schiff ihres Typs relativ schnell (16,5
Knoten wSren angemessener). Sie hat
einen Brennstoffvorrat von rund 1000
Kubikmetern (zu wenig fYr lange Reisen
und damit fYr Schiffe ihrer Art B die bun-
kern 2400 Kubikmeter). Sie hat schlie§-
lich nur zwei Hauptmotoren (Yblich sind
vier D teurer im Bau, aber kostengYnsti-
ger in Betrieb und Unterhalt).

Schlepper-Paradoxon

Bereedert werden EMagnusC und ETau-
rusC Ybrigens D ebenso wie die in Bau be-
findlichen beiden ErichtigenC Ankerzieh-
schlepper B von dem Hamburger
Unternehmen EHarms BergungC, einer
ehemaligen deutschen Tochter der
hollSndischen Bergungsfirma ESmitC, die
vor kurzem durch ihre deutschen Ge-
schSftsfYhrer Ybernommen worden ist.
EHarms BergungC besetzt, bis auf wenige
Ausnahmen, seine Schlepper mit osteu-
ropSischen Seeleuten, die Billigheuern er-
halten und zwar Yber Erfahrungen bei
Offshore-Arbeiten und Verschleppungen,
nicht aber in Bergungen verfYgen und
nur geringe deutsche Sprachkenntnisse
haben.

EMagnusC und ETaurusC, zwei Anker-
ziehschlepper mit vSllig untypischen Ei-
genschaften, hStten nahezu perfekt den
Vorstellungen der Verwaltung fYr die

Problem mit Azipod-Antrieben: Mehrzweckschiff
ENeuwerkC nur begrenzt einsetzbar.

neuen Notschlepper entsprochen. Nun
hat die Politik aber anders, klYger, ent-
schieden B und EMagnusC und ETaurusC
kommen fYr diesen Charterjob nicht in
Betracht. Ist das nicht paradox?

Der Politik-Krimi um die Notschlepper-
Ausschreibung hat mit der Bundestags-
entscheidung ein D vorlSufiges B Ende ge-
funden. Aber das nSchste Kapitel kYndigt
sich schon an: Die MSwen an der Nordsee
spotten schon seit einiger Zeit Yber die
Probleme, die das 1998 fYr mehr als 60
Millionen Euro gebaute Mehrzweckschiff
ENeuwerkC hat. Immer wieder fSllt einer

Anmerkungen:

der beiden, drehbaren EAzipodC-Antriebe
aus, es ist nur begrenzt einsetzbar. Beim
Tonnenlegen oder anderen Verwaltungs-
arbeiten ist das nicht so schlimm, aber fYr
NotschleppeinsStze ist das Mehrzweck-
schiff nicht einsetzbar. Das k3nnte Ybri-
gens einer der GrYnde sein, warum das
Havariekommando zwar mit gro§em
Presserummel ein Efact-finding-TeamC an
die libanesische KYste entsandt hat, statt
D wie bei der EErikaC- oder EPrestigeC- Ha-
varie oder nach Ende des Kuwait-Krieges
b sofort eines ihrer Mehrzweckschiffe zu
schicken.

1. Zwar heiSt das Tiefensee-Ressort korrekt EBundesmsterium fYr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

(BMVBS)C, aber die Zusammenlegung dreier Ressortsainer BehSrde ist in diesem Zusammenhang
bedeutungslos. Wir benutzen deshalb im weiteren Véauf ausschlie§lich die AbkYrzung BMV fYr EVerkehrs

ministeriumC.

2. Die Pressemitteilung steht im Web unter http://www.wsv.de/ftp/presse/00364_2006.pdf, die Studie selbst
mit Anlagen unter http://www.havariekommando.de/akt uelles/index.html.

3. Ankerziehschlepper sind Spezial-Offshoreschleppetie zum Verlegen der schweren Anker von schwimmen

den Plattformen, deren Verschleppen und teilweisewch fYr deren Versorgung eingesetzt werden. Ein

groer Unterschied (neben den im obigen Text erwShien) zu Bergungsschleppern wie der EOceanicO und

den vom Bundestag beschlossenen neuen Notfallschlpern ist, dass Ankerziehschlepper ein EoffenesO Hec

haben, um den Anker an Deck hieven zu kSnnen, und dher bei schwerem Wetter der Besatzung wenig

Schutz bieten.
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